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ABSTRAKT
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Me rritjen e nivelit te modernizimit është rritur edhe nevoja e transportit si dhe arritja me e shpejt ne
destinacjon e popullatës qe ka krijuar nevojën e udhëtimit me te sigurt si te udhetarve me automjete ashtu edhe
e kembesoreve, nga kjo eshte linde nevoja qe transporti te behet me komod. Qarkullimi urban ka arriturr ne
shkallen e nje pershpejtimi qe shkakton uljen e siguris se qarkullimit si dhe ben ndotjen e ajrrit dhe shkaktimin e
zhurmave te mëdha.
Lidhshmërija në mes të kërkeses së transportit dhe kerkesave te natyrave te ndryshme ka rrite nevojen e
hapsirave të ndryshme urbane , infrastruktures dhe llojit te transportit dhe te jeteses, Kerkesa e ndertimit te nje
infrastrukture dhe nje urbanizmi modern eshte e lidhur ngusht edhe me frymat politike dhe strategjike qe
inicojn qe te krijohet pershtashmeri dhe perparim duke i minimizuar pikat e konfliktit ne urbanizem dhe duke
bere zgjedhjen me te mire qe mos te krijohen pengesa e vonesa ne perditshmerin e popullates , Ky problem ka
lind nevojen per te krijuar udhekryqe me semafor , rrethrrotullim ose me sinjalizim.
Mirëpo projektimi i nje rrethrrotullimi është opcjoni me i sigurt per te arritur qe ti eleminoj pikat e konfliktit ,
te minimizohen vonesat , pra edhe tek ne ne Kosove eshte duke u ve ne pah nevoja e tyre dhe perdorimi Sa me
i shpesht.
Lidhshmerija e te gjithe faktoreve e e te gjitha kerkesave ne vendin tone i jep kuptim nevojes se
rrethrroteullimeve si dhe verjes ne dispozicjon te mundesive te infrastruktures dhe instancave tjera te
favorizimit te kryerjes se projekteve deri ne piken finale.
Te gjitha keto i japin kuptim termit rrethrrotullim dhe siguris se faktorit njeri.
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ABSTRACT
As the level of modernization has increased, the need for transport has increased as well as the faster arrival of
the population that has created the need for safer journeys with both the vehicles and the pedestrians, which is
why the transport needs to be made cozy. Urban traffic has reached a degree of acceleration that causes
lowering of traffic safety and also causes air pollution and the causing of great noise. Relationship between the
demand for transport and the demands of different nature has increased the need for different urban spaces,
infrastructure and transport and livelihood. The requirement for building an infrastructure and modern urbanism
is closely linked with the political spirit and strategic initiatives that aim to create perfection and progress by
minimizing the points of conflict in urban planning and making the best choice not to create obstacles and
delays in the daily life of the population. This problem creates the need to create perimeters with traffic lights,
roundabouts or with signaling. But the design of a roundabout is the safest option to get rid of the points of
conflict, to minimize the delays, so even in Kosovo, their needs are being highlighted and their use is more
frequent. The correlation of all factors and all the requirements in our country makes sense of the need for
round-breaks as well as the availability of infrastructure opportunities and other instances of favoring the
execution of projects to the final point. All of these make sense of the term STRACT As the level of
modernization has increased, the need for transport has increased as well as the faster arrival of the population
of the population that has created the need for safer journeys with both the vehicles and the pedestrians, which
is why the transport needs to be made cozy. Urban traffic has reached a degree of acceleration that causes
lowering of traffic safety and also causes air pollution and the causing of great noise. Relationship between the
demand for transport and the demands of different nature has increased the need for different urban spaces,
infrastructure and transport and livelihood. The requirement for building an infrastructure and modern urbanism
is closely linked with the political spirit and strategic initiatives that aim to create perfection and progress by
minimizing the points of conflict in urban planning and making the best choice not to create obstacles and
delays in the daily life of the population. This problem creates the need to create perimeters with traffic lights,
roundabouts or with signaling. But the design of a roundabout is the safest option to get rid of the points of
conflict, to minimize the delays, so even in Kosovo, their needs are being highlighted and their use is more
frequent. The correlation of all factors and all the requirements in our country makes sense of the need for
round-breaks as well as the availability of infrastructure opportunities and other instances of favoring the
execution of projects to the final point. All of these make sense of the term
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PERMBAJTJA
Rrethrrotullim ose një rreth trafiku, rreth rruge apo ishull është pjesë e planifikim me të lehte si dhe duke ju
mundësuar qasje më të sigurte të gjithë pjesëmarrësve në komunikacion.
Projektimi dhe ndërtimi i rrethrrotullimeve realizohet në udhëkryqet që trafiku është më i paralizuar dhe me
ndërtimin e tyre krijohen lehtësira dhe situata të favorshme për ta tejkaluar avarin në trafik si dhe duke i larguar
pikat e rrezikut.
Prioriteti baze tek rrethrrotullimet janë rrugët kryesore hyrëse që sigurojnë kalimin e automjeteve pa pengesa te
mëdha duke i renditur nga prioriteti, domethënë të rregulluara me përparësi kalimi te rregulluara me shenja
trafiku.
Pika e parë e realizimit është shfrytëzimi i sipërfaqes nga sinjalizimi vertikal që tregon hyrjen ne rrethrrotullim
, ndërsa ne dalje përfundon me shenjat për lëvizje përkatëse duke shfuqizuar shpejtësitë e kufizuara.
Çdo gjë është mjaft e kufizuar dhe varet nga gjatësia, numri i pikë takimeve gërshetimeve lloji i automjetit
qarkullimi dhe praktika dhe sjellja e ngasëseve.
Raporti mes udhëkryqeve dhe rrethrrotullimeve është i ngushte por krijohen edhe manovrime shtesë si
mbushjet, zbrazjet gërshetime ,ndërrimi i shiritave kërkojnë realizim dhe kushte te posaçme te trasesë me
elemente te saj , prerje tërthore, gjatësore, dukshmëri te nevojshme, kushte specifike te ndërtimit dhe
qarkullimit nëpër sipërfaqen e rrethrrotullimit te projektuar.
Unë jam munduar te shqyrtoj këto tema gjate realizimit te temës sime ;
ANALIZA DHE PROJEKTI IDEORE NE QYTETIN E THERANDES
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HISTORIKU I RRETHRROTULLIMEVE

Duke parë nevojën për zgjidhjen e problemit në udhëkryqe është bëre ndërhyrja e rrethrrotullimit d.m.th për ta
ndalur fluksin e mjeteve që te bëjnë renditja adekuate për të dhëne përparësi fluksit te trafikut qe vërshojnë
unazën .Organizimi i trafikut qe hynë ne unaze ishte ne favor te mjeteve hyrëse dhe te renditeshin ne korsite
qarkulluese adekuate.
Kryqëzimet ekzistuan para rrethrrotullimeve . Se pari ne qytetin Bath te Anglia ne vitin 1768 është projektuar
udhëkryqi i pare, mandej ne Gjermani ne vitin 1899 dhe ne France ne Palace de Elotiole ne Paris ne 1907.
Përdorimi i gjithanshëm filloi kur inxhinieret e Laboratorit te Transportit ne Mbretërinë e Bashkuar
rikonstruktuan kryqëzimet rrethore gjate viteve 1969
Franc Blackmore është njeriu i parë qe udhëhoqi ketë zhvillim dhe i cili shpiku mini rrethrrotullimin e pare te
ndërtuar kufizimet dhe kapacitetet e sigurisë.
Dizajni u be i detyrueshme e Mbretërinë e Bashkuar për te gjitha rrethrrotullimet e reja ne nëntor te vitit 1966 .
Qe nga fillimi i shekullit 21 rrethrrotullimet ishin ne përdorim te gjerë ne gjithë Evropën p.sh ne 2010 Franca
kishte me shume se 30.000 rrotullime.
Rregulli i pare ne France i përparësisë ne unaze është bere zyrtar ne Kodin Rrugor Francez me 1984 me emrin
carrefours giratories si dhe rritja e rrethrrotullimeve është bere ne mënyre drastike.
Duke pare zgjidhjen konkrete te pikave te konfliktit ne udhëkryqe edhe shtetet tjera filluan ndërtimin e
rrethrrotullimeve si Zvicrra ne vitet e 70 filluan asistimet dhe ndërtimet e rrethrrotullimeve ne disa udhëkryqe te
rrezikshme.
Gjermania rreth viteve 1920 nisi ndërtimet e shume rrethrrotullimeve mirëpo me skepticizëm duke mos i
aplikuar ndërtimet ne tersi për arsye se konsideroheshin me pak te leverdishëm. Mirëpo pasi qe Franca dhe
Zvicra filluan ti aplikojnë atëherë edhe Gjermania ndryshoj pikëvështrimet e teknikeve dhe duke aplikuar
rrethrrotullim çdo here e me shume\. Mirëpo interesimi i madh qe rrethrrotullimet te jene me te pranishme ne
Evropën Perëndimore, Australinë dhe SHBA u bene për shkak te rezultateve te sigurisë dhe kapacitetit te
komunikacionit duke bere zgjidhje relative te kryqëzimeve tradicionale ne rruge te dendura dhe me rrjedhje
shume te shpejte, duke reduktuar vonesat ata zëvendësuan kryqëzimet ekzistuese me rrethrrotullim apo edhe
duke ndërtuar te rije. Mirëpo ne Itali kishte një zhvillim te hovshëm te rrotullimeve urbane qysh para luftës se
Pare Botërore dhe ky hov ka rezultuar me trajtim si unaza me semaforë ose si kryqëzime me forme plusi.
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2 PIKVEPRIMET DHE FORMAT E RRETHRROTULLIMEVE
2.1 OPERATIVA E RRETHRROTULLIMEVE
Vet termi rrethrrotullim tregon qe është një kryqëzim qe ndryshon nga llojet tjera te rrethrrotullimeve i cili
është me organizim, gjeometri dhe projekt vetanak duke i dhëne përparësi funksionimit te kritereve baze dhe
duke i ndërgjegjësuar pjesëtaret e komunikacionit drejt përgjegjësive .
Rrethrrotullimi përbehet nga këto karakteristika:
1 rregullimi i përparësisë
2 ishulli qendror statik i papërshkrueshëm nga trafiku
3 drejtimet qe imponojnë zvogëlimin e shpejtësisë duke i shmangur pikëtakimet
4 kombinimet e ndryshme te niveleve dhe zgjidhjet e jashtë niveleve.
2.1.1 PJESET FUNKSIONALE DHE PROJEKTUESE TE RRETHRROTULLIMIT

Te rrethrrotullimi dallojmë këto elemente gjeometrike:
Ishulli qendror ne forme rrethi mirëpo mund te jete edhe ovale, munde te jete edhe i përshkueshëm nga
automjetet mirëpo ne përgjithësi është i papërshkueshëm , i ndërtuar përreth me apron e brenda tij i gjelbëruar .
Ishuj ndarës qe ndajnë pikat hyrëse apo ato dalëse duke e detyruar mjetin te ngadalësoj shpejtësinë e
projektuar.
Rruga rrotulluese paraqet shiritat ose korsit e qarkullimit rreth ishullit qendror
Platforma speciale qe mund te dedikohet për shiritin e çiklisteve
Si dhe
Sinjalizimi horizontal si vendkalimi për këmbësor, shigjetat drejtuese.
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Figura 1- Gjeometrinë e rrethit
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2.1.2 MENYRA E PIKEVEPRIMIT TE RRETHRROTULLIMEVE
Rrethrrotullimi ka veçorit e veta :
➢
➢
➢
➢
➢

Kontrolli i dhënies se përparësisë ne te gjitha drejtimet
Ndalimi i lëvizjes se këmbësoreve ne ishullin qendror q
Qarkullimi një drejtimesh ne krah
Automjetet ne rrethin qarkullues kanë te drejtën e përparësisë
Ndalim parkimi për automjetet ne rrethrrotullim

Qarkullimi është një veprim ne vete i drejtuesit te mjetit i cili duke ju afruar sa me shume rrotullimit vije ne
konkluzione te merr hapin e pare. duke pritur te lirohet një hapsin ne fluks. duke u vendosur ne unaze ose ne
korsin e jashtme nëse do ta marr daljen ngjitur ose do te futet ne atë te brendshmen, e nëse do te dal diku tjetër
do ta përshkruaj unazën deri te dalja nga kryqëzimi. Rrethrrotullimi si sistem ne vete inicion rregullimin e
kryqëzimit ne nivel, prej shume pikash konflikti, domethënë bën zvogëlimin e pikave te konfliktit nga 32 pika
konfliktuoze ne udhëkryq klasik drejtkëndor ne 8 pika konflikti ,nga 4 konvergjente d.m.th. mbushëse ne 4
divergjente pra zbrazeshe.

Figura 2 – Pikat konfliktuoze brenda një rrethrrotullimi ( Vizatuar me ndihmën e programit AutoCad)
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Figura 3- Pikat komfliktuoze ne një udhëkryq klasik te formës : +” ( Vizatuar me ndihmën e programit AtoCad)
Termi i një rrethrrotullimi është thelbi i largimit te ngarkesave dhe pikave konfliktuoze, duke e respektuar
dhënien e përparësisë atyre qe janë ne rreth, pra për te evituar ngarkesën e unazës qe paraqitet me një fluks te
ngarkuar është e nevojshme edhe përparësia e mjeteve hyrëse dhe te ketë sinjalistik horizontale dhe vertikale.
Për te funksionuar ashtu si duhet, shpejtësia e kalimit te unazës te jete nen regjimin e shpejtësisë se ulet për ti
ndaluar konfliktet e paparashikuara.

2.2 KONFLIKTI KEMBESORE - AUTOMJET
Konflikti këmbësor - automjet është i pranishëm gjate funksionimit te komunikacionit dhe kjo ve ne pah edhe
rritjen e kohës se pritjes te pikave hyrëse dhe atyre dalëse madje edhe kur numri i këmbësoreve është i vogël,
pra duhet te respektohen rregullat. Mirëpo kryqëzimet e sinjalizuara përmes përdorimit te sinjaleve japin te
evitojnë konfliktet këmbësor /automjet dhe lëvizja te jete sipas rregullave.
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Konflikti këmbësor/ automjet parasheh 4 pika konfliktit:
1
2
3
4

Kalim ne te kuqe e palejueshme
Kthimi ne te gjelbër e lejueshme
Kthimi ne te majte ne te gjelbër e lejueshme
E drejta e kthimit ne te kuqe

Kjo do te pikas ne total 16 pika konflikti

Figura 4- Pikat konfliktuoze me këmbësor brenda një udhëkryqi i formës,,+”( Huazuar nga shënimet e
Prof.Dr.sc. Nol Dedaj)
Nga kjo qe shihet mund te themi se pikat konflikti mes këmbësoreve dhe automjeteve janë me te mëdha ne
dalje se ne hyrje te udhëkryq pra edhe aksidentet janë me te mëdha .
Pra për ta evituar ketë problem madhor duhet te gjinden një zgjidhje afatgjate nga e cila duhet te mënjanojë
pikat e konfliktit dhe te ulim shkallen e aksidenteve dhe te shpejtësisë se atyre qe tentojnë te largohen nga
largimi i udhëkryqit.
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Projektimi i rrethrrotullimit do te ishte zgjidhja me e mire edhe nga aspekti buxhetor, pra mënjanimit te
aksidenteve me demet qe kushtojnë ne vlera te mëdha, nga ana tjetër edhe siguria e këmbësoreve qe është pike
primare .

Figura 5- Pikat konfliktuoze me këmbësore brenda nje rrethrrotullimi ( Huazuar nga shënimet e Prof.Dr.sc.
Nol Dedaj)
Kahet qe shkaktojnë aksidente ne një rrethrrotullim janë :
1
2
3
4
5
6
7
8
9

Tejkalimet para udhëkryqit
Ndeshja me këmbësorin/ çiklistin
Ndeshja gjate gërshetimit
Ndeshja gjate kyçjes
Përplasja me automjetet gjate kyçjes
Përplasja me automjetet gjate ç`kyçjes
Goditja ne rrethin qendror
Goditja ne rrethin ndarës me shiritin gjate shkyçjes
Dalja nga qarkullimi rrethor
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10
11
12
13

Vetërrotullimi
Goditja ne rrethin ndarës te shiritit gjate kyçjes
Rrëshqitja gjate shkyçjes
Ngasja ne krahun e gabuar

Mirëpo edhe ne rrethrrotullime mundësit për aksidente janë te pranishme pra nuk mund te behet i tere evitimi i
aksidenteve por vetëm zvogëlimin e tyre.

Figura 6 Kahet e lëvizjeve qe shkaktojnë aksidente ( Punuar me ndihmën e programit AutoCad

2.2.1. KARAKTERISTIKAT E KRYQEZIMEVE ME RRETHRROTULLIM
Janë dy dallime themelore ndërmjet kryqëzimeve me rrethrrotullim dhe atyre klasike :
•
•

Kane ishuj ndarës qe kushtëzojnë ndarjen e qarkullimeve hyrëse dhe dalëse
Kane trekëndëshin ne hyrje te kryqëzimit ne vend te shenjës STOP
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2.2.2 . VEQURIT DHE LLOJET E RRETHRROTULLIMIT
Dimensionet e rrethrrotullimeve duhet te garantojnë këto veçori :
➢ Rrezen e mjaftueshme për te zvogëluar shpejtësinë e automjeteve ne jo me shume se 59 km/h
➢ Automjetet ne hyrje duhet te devijojnë pak nga drejtimi i tyre dhe te zhvillojnë shpejtësi te vogla
➢ Automjetet e mëdha duhet te përshtatën duke i përdorur hapësirat e përparme dhe hapësirat tjera rreth
rrotullimeve

Figura 7 udhëkryq i rregulluar me rrethrrotullim ( Punuar me ndihmën e programit ArchiCad )

10

3.

RRETHRROTULLIMET

3.1 LLOJET E RRETHRROTULLIMEVE DHE FUNKSIONET
Ne baze te madhësisë se rrethrrotullimeve kemi këto rrethrrotullime:
➢
➢
➢
➢
➢
➢

Mini-rrethrrotullimet
Rrethrrotullimet kompakte urbane
Rrethrrotullim me një shirit urban
Rrethrrotullimet me dy shirita urbane
Rrethrrotullimet me nje shirit rurale
Rrethrrotullimet me dy shirita rurale

3.1 .1 MINIRRETHRROTULLIMET
Ne këto rrethrrotullime qarkullimet janë te vogla dhe shpejtësitë janë te vogla te aplikuara ne ambiente urbane
- Kërkojnë shtesa minimale te rrugëve ekzistuese
- Kane shpejtësi te vogla ne hyrje _ rreth 25 km/h
- Kane diametër te rrethit te brendshëm afërsisht 25 m.
- Kane kalime te shkurtra këmbësoresh dhe rrugësh indirekte
- Automjetet e pasagjereve munde te qëndrojnë ne rrugën rrethore
- Automjetet e mëdha munde te kalojnë mbi ishujt qendrore
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Figura 8 Mini-rrethrrotullim ( huazuar nga shënimet e Prof. Dr. Sc. Nol Dedaj)

3.1.2 RRETHRROTULLIMET KOMPAKTE URBANE
Projektimi i i rrethrrotullimeve kompakte urbane behet ne mënyre qe përpos automjeteve t`ju mundësohet edhe
kyçja e këmbësoreve dhe çiklisteve
Rrethrrotullimet kompakte urbane:
_ Shpejtësi te vogla hyrëse afërsisht 25km/h, diametër te brendshëm afërsisht 30 metra
_ Shirita tek ne hyrje dhe rruge rrethore
_ Rruge mbushëse pingule me rrethin
_ Kalime këmbësoresh dhe rruge dytësore te shkurtra
_ Ishuj qendrore dhe ndarës ne relieve
_ Sipërfaqe qarkulluese për akomodimin e automjeteve te renda
_ Mund te kenë ndarëse ndërmjet rrugës dhe kalimeve te këmbësoreve
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Figura 9- Rrethrrotullim kompakt urban (Huazuar nga shënimet e Prof. Dr. sc. Nol Dedaj)

3.1.3 RRETHRROTULLIMET ME NJE SHIRIT URBAN
Rrethrrotullimet me një shirit urban kane me shume hapësire sesa rrethrrotullimet kompakte urbane, por janë
projektuare për shpejtësi me te vogla për qellim qe te ofrojnë siguri te menjëhershme për këmbësoret dhe
çiklistet.
Rrethrrotullimet me një shirit urban kane:
_ Shpejtësi ne hyrje nga e vogla ne te mesme rreth 35 km/h
_ Diametër te brendshëm afër 40 m
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_ Dege me një shirit dhe një rruge rrethore
_ Dege pingul me rrethin
_ Kalime te këmbësoreve te shënuara mire dhe shtegun për çiklist
_ Ishuj qendrore dhe ndarës ne reliev
Paraqitja me e mire munde te vërehet ne foto

Figura 10- Rrethrrotullim me një shirit urban ( Huazuar nga shënimet e Prof. Dr.sc. Nol Dedaj)

3.1.4 RRETHRROTULLIM ME DY SHIRITA URBAN
Rrethrrotullimet me dy shirita urban janë te gjithë ato rrethrrotullime ne zonën urbane te cilët kane te paktën një
dege me dy shirita. Ata kërkojnë rruge rrethore me gjera për te akomoduar automjetet qe lëvizin paralelisht.
Rrethrrotullimet me dy shirita urban kane:
-

Shpejtësi mesatare mbushëse afërsisht 40/h
Diametër te brendshëm afërsisht 55m
Rruge rrethore te gjera te cilat mund te shënohen me dy shirita ndarës me reliev
Ishullin qendror me reliev dhe janë pa sipërfaqe qarkulluese
Kane te shënuar qarte shtegun e këmbësoreve dhe te çiklisteve
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Fig 11- Rrethrrotullim me dy shirita urban ( Huazuar nga shënimet e Prof. Dr.sc. Nol Dedaj)

3.1.5 RRETHRROTULLIM ME NJE SHIRIT RURAL
Ne këta rrethrrotullime zhvillohet shpejtësi me e madhe ne hyrje. kështu qe ata mund te kërkojnë masa te
veçanta për te reduktuar shpejtësinë dhe te detyrojnë drejtuesit e automjeteve te zvogëlojnë shpejtësinë para se ti
afrohen rrethrrotullimit
Rrethrrotullim me një shirit rural:
-Kane shpejtësi mesatare ne hyrje – afërsisht 40 km/h
- Ne përgjithësi kërkojnë masa te veçanta për te reduktuar shpejtësinë, afërsisht 40 km/h
-Kane shirita hyrës dhe rruge kalimi rrethore teke
- Kane ishuj qendror dhe ndarësit me reliev
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Fig 12 - Rrethrrotullimit me nje shirit rural ( Huazuar nga shënimet e Prof. Dr.sc. Nol Dedaj)

3.1.6 RRETHRROTULLIM ME DY SHIRITA RURAL
Kane një shpejtësi dhe dimensione me te mëdha se rrethrrotullimet me dy shirita urban dhe ne përgjithësi nuk
kane lehtësira për këmbësoret dhe biçikletat.
Rrethrrotullimet me dy shirita rural :
-Kane shpejtësi mesatare ne hyrje – afërsisht 40 km/h
-Rruge rrethore qe munde te shënohen si dy shirita dhe ndarës me reliev
-Ishuj qendror me reliev dhe pa platforme
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Figura 13 – Rrethrrotullim me dy shirita rural ( Huazuar nga shenimet e Prof.Dr .sc.Nol Dedaj)
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3.2 . DIMENSIONET E UDHEKRYQEVE RRETHRROTULLUESE
Diametri i jashtëm Dj 15-45 m
Diametri i brendshëm Db

2-15 m

Gjerësia e shiritit rreth rrotullues 4-5 m
Gjerësia e shiritit qarkullues 3,25-3,5 m
-

pjesa hyrëse : Bh
pjesa dalëse: Bd

3.5m
3.5-4.25m

Gjysme rrezja e lakesës :
-

pjesa hyrëse : Rh
pjesa dalëse : Bd

12-14m
14-16

Pjerrtësia tërthore e trasesë se rrugës Pt _ 2.5%
Gjerësia e ishullit ndarës Bi
-

pa kalim
0.1-1.6m
me kalim te këmbësoreve >1.6
me kalim te çiklisteve >2,5m

3.2.1 .PERPARESITE E KRYQEZIMEVE RRETHRROTULLUESE
Duke marre parasysh aspektin e siguris kryqezimet rrethrrotullues kan numer te vogel te pikave konfliktuoze ne
krahasim me kryqezimet klasike .kane shpejtesi te vogel te kushtezuar nga gjeometrija e kryqezimit pra nga
keto aspekte zvoglojn e aksidentet.
Kurse nga aspekti i kapacitetit
TREKENDESHI ne vend te shenjes STOP shkakzon distance me te vogel te automjeteve dhe njera hyrje e
kryqezimit rrethrrotullimet japin kapacitet me te madh se kryqezimet klasike.
Ne aspektin e kohes se pritjes
Pergjthesisht koha e pritjes te rrethrrotullimet eshte dukshem me e vogel sesa te kryqezimeve klasive .
Gjate kohes se drites se verdhe dhe te kuqe te kryqezimet me sinjalizim ndriques ,paraqiten kohe te
panevojshme te pritjes edhe pse ka hapesire te lire ne udhekryq.
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Ne aspektin e shpenzimit
Pergjithesishte kerkojne gjeresi me te vogel te shiritave te komunikacjonit, shpenzimet e mirembajtejes se
sinjaleve te kryqezimet zakonishte jan me te medha sesa te rrethrrotullimet,
Shpenzimet per shkak te aksidenteve te komunikacjonit jane me te vogla ngase numri i aksidenteve te renda
eshte i pamundur pershkak te shpejtesis se vogel
Ne aspektin e levizjes se kembesoreve
Ishujt ndares rrisin sigurin e kembesoreve si dhe shpejtesia e ulet eshte faktor kyq i siguris se kembesoreve dhe
qiklisteve.
Ne aspektin e mbrojtjes se mjedisit
Rrethrrotullimet zvoglojn shpenzimet e karburanteve ne krahasim me kryqezimet klasike si dhe ashtu
zvoglojne edhe nivelin e zhurmes dhe sasi me e vogel e lirimit te gazrave nga automjetet.
Ne aspektin estetik
Nga pikpamja estetike dukshem jan me estetik sepse japin mundesin e formave me te mira estetike ne krahasim
me udhekryqet klasike

3.2.2 MANGESITE E KRYQEZIMEVE RRETHRROTULLUESE
Nga aspekti i siguris
Mospershtatja e ngasesit per fozitje ne rrethrrotullim mund te ndikoj ne numrin e aksidenteve .
Ne aspektin e kapacitetit
Kryqezimi i sinjalizuar mund te jete zgjidhje me e mire sepse ky kryqezim mund te kete trafik me te madh se ai
i projektuar .
Ne aspektin e kohes se pritjes
Ngasesesve mund tju pengoj humbja e kohes gjat vozitejes neper kryqezim .
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3.3.

KONFLIKTI KEMBESORE /BIQIKLIST

Ne aspektin e levizjes sse kembesoreve me biqiklist
Kryqezimet me rrethrrotullim kerkojne rruge me te gjate te levizjes se kembesoreve dhe biqiklisteve , ashtu
edhe mund te rrisin kohen e pritjes per kembesor duke kerkuar nje hapsire me te lire per kalim .
Kembesoret jane problemi me i madh ne udhekryq neper qytete.ne rast se ne udhekryq ka shume kembesore ata
jane me pak te mbrojtur,ndersa ne rast te trafikut te madh ,ata krijojne nje grumbull te vazhdueshem dhe
bllokojne ngasesit nerrethrrotullim. Ne rrethrrotullime qiklistet kane mundesi te qarkullojne neper unaze si nje
makine apo si kembesore , nese ekziston sinjalizimi per kembesore apo qiklist .Ne disa raste munde te sigurojne
rampat e motoqiklisteve ne menyre qe qiklistet te kene korsi te veqante per qikliste brenda unazes.
Shpejtesia e ulet brenda rrethrrotullimit meghithate e bene ate te pershtatshem perqiklistet te qarkullojne neper
nje unaze si nje mjet ,por duke marre rreziqet e mundshme persiper .

Figura 14- Menyre jo e drejte e levizjes se qiklisteve ( Vizatuar me ndihmen e programit ArchiCad )
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Figura 15 - Projektimi dhe mundesia e levizjes ne menyre te lejuar te qiklisteve dhe kembesoreve ( Vizatuar me
ndihmen e programit ArchiCad )
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3.3.1 MODALITETI I ZGJEDHJES
Kerkesat per te ndertuar nje rrethrrotullim me gjysmerrethetmbi 50 m dhe kjo mund te aplikohet vetem ne
periferi oswe jashte vendebanimeve ku qarkullimi eshte me i vogel dhe keto mund te zavendesohen me nyjet
jashte nivelit ose me permbajtje te udhekryqit. ,dhe per ti aplikuar keto kritere duhet te ndertohen rrthrrotullimet
me hyrje pingule dhe me hyrje tangjenciale.

Foto 16- hyrjet tamgjenciale dhe pingule
Hyrjet pingule realizohen kur kemi ndryshim te shpejtesis nga rruga kryesore qka rrisin sigurin e levizjes dhe
janë me te aplikueshme ,kurse ato tangjenciale kur hapsira e ndertimit te rrethrrotullimit eshte shume evogel
per zgjerim per shkak te mos ndryshimit te shpejtesis se levizjes se mjeteve nga rruga kryesore qe tangjentohet
me rrethrrotullim.
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Foto 17 - Format e hyrjeve tangjenciale dhe pingule

3.3.2 PRERJET TERTHORE TE RRUGEVE LIDHESE
Elementete e prerjes terthore
1.
2.
3.
4.
5.
6.
7.
8.

Gjeresia e shiritit qarkullues ne hyrje apo dalje
Rigolat
Bermat apo ndaresit fizik te rruges nga trotuari
Ujembledhesit
Vijat horizontale gjatesore
Trotuari i kembesoreve
Vija horizontale terthore
Vendkalimi i kembesorev
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3.3.3 LENDIMET NE RRETHRROTULLIM NE BAZE TE SHPEJTESISE SE APLIKUAR
Duke bere krahasim ne mes te udhekryqeve klasike dhe rretherrotullimeve verehet se rrethrrotullimet jan me te
sigurta pasi kemi ndryshim te shpejtesis ne hyrje dhe ne dalje.
1. Me shpejtesi 20 km/ h 3% te vdekur...........97% mbijetuar
2. Me shpejtesi 30 km / h 23% te vdekur..........80% mbijetuar
3. Me shpejtesi 35 km / h 50 % te vdekur.........50 % mbijetuar
4. Me shpejtesi 40km /h 90% te vdekur .........10% mbijetuar
Me shpejtesi 50 km/h 99% te vdekur.............1% mbijetuar
Duke ditur rrezikun e parqitur shpejtesia ne rrethrrotullim brenda vendebanimeve duhet te jete 25 km,h .
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3.4

Foto

.

PROPOZIM PER RREGULLIMIN E RRETHRROTULLIMIT

- Ortofoto e marre nga hartat per udhekryqin konfliktuoz ( huazuar nga Google Maps Roads)
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3.4.1 SHQYRTIMI I QARKULLIMIT TE AUTOMJETEVE TE RENDA TRANSPORTUESE DHE
PROPOZIM IPER MENYREN E LARGIMIT TE TYRE
Pasiqe qarkullimi i mallrave me mjete transportuese dhe i udhetareve me mjete transportuese ndajnë pjesë të
përbashket të rrugës , atëhere edhe ndikimi negativ i këtyre automjeteve është shumë i madh si në aspektin e
siguris së qarkullimit ashtu edhe ndikimi i këtyre automjeteve ne mjedisin ashtu edhe te qytetari, kur dihet se
automjetet transportuese ne therandë por edhe në pergjithësi në Kosove janë shumë të vjetra qka do të thotë se
paraqesin rrezik shumë të madhë për jetën e qytetarit siq kemi raste të shpeshta kur automjetet e rënda kanë
paraqitur rrezik por edhe kane shkaktuar vdekje, mirëpo keto automjete janë edhe burim i ndotjes dhe zhurmes
ne Therandë, duke e ditur se komunikacjoni rrugor merr pjes ne ndotjen e përgjithshme rret 47%.
Për një automjet transportues që qarkullonnë qytet për 1 liter karburant liron në ajër rreth 3 metra kub gazra
toksike [monoksit karboni hidrokarbure të padjegura] etj.
Mirepo këto automjete janë shkaktarët kryesorë të zhurmës diku 70 – 80 % të zhurmës së përgjithshme e
shkaktojnë këto automjete. Sipas normave ndërkombëtare niveli i zhurmës për zona të banimit lejohet deri 55
[db] decibel, ndërsa për mjete transportuese – dizel niveli i lejuar ështe 85-92 [db] për levizje 40 km/ h.
Në numërimin e komunikacjonit ne hyrje te autostradës Reshtan – Therandë janë paraqitur këto kategori të
mjeteve :
1 Automjete ushtarake
2 Automjete të udhëtareve
3 Autobus
4 Automjetet transportuese [ të lehtë , të mesem ,të rendë]
5 Automjetet specjale.
Dimensionet e automjeteve janë si më poshtë:
-

Gjatësia e automjetit - L
Gjerësia e automjetit – B
Gjysmëdiameteër i jashtëm gabarit me rrotullim – R
Gjysmëdiametër gabarit i brëndshëm me rrotullim - g
Lëshuesi i përparshëm – L 1
Lëshuesi mbrapa – L 2
Distanca mes rrotave të boshtit të përparshëm [ trapi i parë] b 1
Distanca mes rrotave të boshtit mbrapa [ trapi mbrapa ] b 1
Qendra për kthimin [ lakimin ] e automjetit - O
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Fgura 18

Tabela 1-Huazuar nga ministrija e puneve te mbrendshme
Tabela e dimenzioneve bazike te automjetev [ rregullat e sigurisndhe te komunikacjonit rrugore] huazuar nga
Ministrija e Punëve të Mbrendshme
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3.4.2 - AUTOMJETET USHTARAKE - të gjitha llojet e automjeteve ushtarake [ automjetet e KFOR-it
dhe FSK ].
Janë automjete që shërbejn vetëm oër veprime ushtarake .

Foto

2 Automjete ushtarake
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3.4.3- AUTOMJETET E UDHETAREVE
Keto mjetet perfshijnë te gjitha mjetet motorike me kater rrotë te cilet perdoren per bartjn deri ne 9 – nëntë
udhetare , si kombi pa marrë parasyshe a ështe për bartje të udhetarëve apo të barres , automobila me barrë deri
me 3.5 [t] ton me karroceri të hapur ose të mbyllur apo të gjitha mjetet tjera me sasi te automobilit të
udhetarëve , nëse rrotat e pasme janë të njëfishta , këtu përfshihen edhe automjetet që kanë rimorkio një
boshtore të barrës apo të udhtarëve
Foto 3 - Automjetet e udhëtareve
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3.4.4 AUTOBUSET
Te gjitha mjetet per bartjen e udhetareve me mbi 9 (nente) persona jane autobuset

Foto 4 Autobuset
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3.4.5 –AUTOMJETET TRANSPORTUESE

Të gjitha mjetet për bartjen e barrës mbi 3,5 [t] ton të cilët mund të jenë me rimorkio dhe gjysëm rimorkio

Foto 5- Automjete transportuese
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3.4.6 AUTOMJETET SPECIALE
Perfshijne automjetet specjale si ato punuese , automjetet per pune si traktoret , mjetet per ngarkim dhe
shkarkim etj.
Duke marre parasyh fuqine emjeteve punuese si dhe hargjimet e lendeve djegese dhe ndikimet ne ambient ne
punimin tim e kame marre parasysh edhe largimin e ketyre mjeteve ne rruge transite qe do te behej qe dukshem
do te rriste sigurine ne trafik dhe ndikimet anesore ne ambient

Foto 6 - Automjet punues
Gjate inspektimit ne teren ështe vrejtur se gjatë kyqjes dhe qkyqjes në autostrade janë bëre vonesa te dukshme .
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3.5. PLANI PROJEKTUES NE HYRJE TE AUTOSTRADES RESHTAN -THERANDE

Per shmangjen e vonesave dhe rreziqeve ne kete pike kam bere propozim projektues , i lehte per tu
realizuar por i nje rendesie te madhe .

Figura 19– Trajektorja e levizjes se automjeteve me dimensione specifike
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Figura 20 - Gjendja egzistuese e hyrjes ne autostrade Reshtan
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Figura 21 - Plani i situacjonit per hyrjen ne autostrade ne Reshtan
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Figur 22- Sinjalistika ne hyrje ne autostrade ne Reshtan
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3.5.1 – MATJET DHE NUMERIMI I AUTOMJETEVE

Duke kryer hulumtimin tim të anlizës kam bëre vrojtimin e fluksit të automjeteve qka kam hasur ne vonesa
dhe ne pika të konfliktit.
Numërimi ështe bëre ne metode manuale për ditë të caktuara dhe orë të caktuara kur ështe menduar qe ka fluks
më të madh të automjeteve dhe jane percaktuar shiritat veq e veq .

FIG 23 - Gjendja egzistuese e udhekryqit ne hyrje te autostrades ne Reshtan si dhe emertimi i shiritave
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3.5.2 HYRJA ,,A”

Tabela 2- Numerimi i automjeteve tek hyrja A

Hyrja A paraqet hyrjen ne autostrade nga Theranda ku edhe numri i veturave qe qasen ne autostrade eshte i
madh qe qe shkakton edhe pengesat per nje kyqje me te shpejte .
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3.5.3 DALJA ,,A”
Dalja ,,A” numeron automjetet qe dalin nga autostrada , bejne kthese djathtas per fshatrat e aferta kurse majtas
ne drejtim te Therandes .

Tabela 3- Numerimi i automjeteve n Numerimi i automjeteve ne daljen A
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3.5.4 SHIRITI ,,C’’
Pasi qe i tere fluksi i qarkullimit qe vijn nga autostrada dhe daljen e bejne ne kete shirit pra ketu paraqitet edhe
nje vonese dhe konflikt te automjeteve .

Tabela 4 - Shiriti ,,C”
Shiriti ,,C” barte te gjithe ngarkesen qe del nga autostrada si dhe e tere ngarkesa nga Theranda , pra eshte nje
nga shiritat e ngarkuar dhe me vonesa .
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3.5.5 SHIRITI ,,D’’

Tabela 5 - Numrimi i automjeteve per shiritin D
Edhe ky shirit sikurse shiriti C nuk ka vonesa te medha mirepo eshte e ngarkuar me qarkullim sepse fluksi vjen
nga dalja A , shiriti C .
Pasi qe ky shirit ashte pa vonesa sepese ashte me perparsi kalimi edhe vonesat nuk jane te medha
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3 .6 . KAPACITETI I UDHEKRYQEVE TE PASINJALIZUARA
Kapaciteti total C (aut/h) per te gjitha degezimet e udhekryqeve eshte kalkuluar prej prodhimit te kapaciteteve
baze Co per kushtet e parallogaritura ideale dhe nje numer ndikues i faktoreve qe ndikojne ne mase te madhe ne
kapacitetin aktual .
Forma e kapacitetit si model per udhekryqet e pasinjalizuara eshte shprehur si me poshte
C =Co x Fkm x Fkd x Frrm x Fna
C- kapaciteti i udhekryqeve te pasinjalizuara
Co –kapaciteti baze i udhekryqeve te pasnjalizuara
Fkm – faktori kthim ne te majte
Fkd – faktori kthim ne te djathte
Frrm – faktori per rrjedhje mesatare
Fna - faktori i ndikimit anesor
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Tabela 6 -Tabela e vlerave te parametrave dhe faktoreve korigjues te perdorur ne ekuacion
Faktoret korrigjues per kthim majtas dhe djathtas te trafikut gjenden permes formulave:
Fkm = 1.14 – 0.92 x Rkm
Fkd = 0.76+ 1.61 x Rkd
Ky ekuacion perdoret per kapacitetin e udhekryqeve te pasinjalizuara te ndikuara nga rrjrdha e trafikut ne te
djathte , ku duhet marre parasysh edhe konfliktet me trafikun kryesore qe ndikojne mjafte.
Ne fushen e te dhenave rangu i raportit perqarkullim te vogel eshte ne mes 0.21 – 0.6
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Tabela 7 - Paraqitja e kapacitetit me variablat te dhena

Tabela 8 - Vlerat e kapacitetit baze per udhekryqet e pasinjalizuara
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Tabela 9 - Faktori korigjues per ndikimet anesore

Tabela 10 - Faktori korigjues per rrjedhje ( qarkullim) mesatar Frrm

45

3.6.1 – KAPACITETI I UDHEKRYQEVE RRETHRROTULLUESE
Kushtet e komunikacionite dhe madhesia e qarkullimit maksimal te cilin e lejon njee rrethrrotullim , perpos
elementeve gjeometrike dhe karakteristikave te qarkullimit , ne mase te konsiderueshme varen edhe nga
menyra e rrotullimit te qarkullimit ne rrethrrotullim
Janee te mundshme dy menyra te rregullimit te qarkullimit ne udhekryqet rrethrrotulluese:
-

Rrethrrotullimet ne te cilat automjetet ndodhen ne qarkullim rrethore nuk kane perparsi kalimi
(rregullohen me sinjalizim)
Rrethrrotullimet ne te cilat automjetet ndodhen ne qarkullim rrethore dhe kan perparesi kalimi .

3.6.2 -KAPACITETEI I RRETHRROTULLIMIT NE TE CILIN AUTOMJETET NE QARKULLIM
RRETHORE KANE PERPARESI KALIMI

Wardop-i ne vitin 1066 e ka bere modifikimin e modelit te tij nga viti 1957 ashtu qe beri pershtatjen e kushteve
ne te cilat perparesi kalimi kan automjetet qe jan ne qarkullim rrethore.
Shprehja e modifikuar per kapacitet eshte :
C = 160 x 160( 1-e/W) / (1+ e/L) [aut/h]
Me qeshtjen e kapacitetit te rrethrrotullimeve ne te cilat perparesi kalimi kane automjetet ne qarkullim rrethore
, si dhe ne pergjithesi me problematiken e rrethrrotullimeve jane marre ekspertet dhe institutet perkatese ne
Britanin e Madhe .
Me aplikimin e principit mbi perparesit e autmjetit ne qarkullim rrethore , problemi i fyteve te ngushta ne
rrethrrotullim eshte perqendruar ne hyrje ne rretrrotullim, me qka formula e mehershme e Wardop-it nga viti
1975 nuk ishte me adekuate, pasi qe eshte bazuar ne percaktimin e qarkullimit maksimal ne zonene e
gershetimit.
Nje shembull me konkret te rrethrrotullimit ne hyrje te autostrades ne Reshtan te Therandes , definimi i
kapacitetit eshte bere ne baze te llogaritjeve te marra nga literatura me e re e vitit 2010 (HCM)
HIGH CAPACITY MANUALM(MANUAL I KAPACITETEVE TE LARTA)
Ky rrethrrotullim eshte i llojit me depertueshmeri te mesme te automjeteve sipas karakteristikave teknike.
Llogaritja e kapacitetit per secilin drejtim eshte dhene ne vijim:
C = 160 x W(1-e/W)/(1+e/L)
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Ku jane:
C- kapaciteti i udhekryqit rrethrrotullues [aut/h]
W- gjeresia e shiritave qarkullues te rrethrrotullimit [m]
e- gjeresia e shiritave ne rrethrrotullim [m] L – Distanca ne mes pikave gershetuese
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4 . METODOLOGJIA
Ne shtjellimin e kesaj teme te punimit te diplomes jam sherbyer me metoden e analizes kerkimore ,projektueses
dhe me metoden e statistikave te marra nga tereni ne vendin e analizo –projektit. Burimet e e informatave te
shfrytezuara ne kete punim jan te bazuara ne ne te dhenat primare te nevojes se projektimit si dhe sekondare
nga literatura shkencore ,literature apo te dhena nga interneti si dhe te dhenat qe i kam kompletuar nga
numerimet e bera tek vendi i analizes.
Ne pjesen e pare te metodologjise kam shprehur historikun ,hyrje apstraktin qe jane bazamenti i nje teme
gjithmone duke u bazuar ne metoden analizo-projektuese jo vetem diskriptive por edhe argumentuese , kurse ne
pjesen e dyte kam shqyrtuar pikeveprimet qe jan me te shpeshta ne rrethrrotullim. Ne pjesen e trete kam
shqyrtuar llojet dhe funksjonet e rrethrrotullimeve duke u bazuar me te dhenat e sakta qe aplikohen kudo.
Ne pjesen e peste kam shqyrtuar planin projektues te zgjedhjes me te lehte te problemit si dhe kam shfrytezuar
te dhenat qe kam grumbulluar nga tereni eduke u bazuar edhe ne llojin e automjeteve qe jan te involvuar ne
problem si dhe te dhenat nga tabelat kerkimore-shkencore
Gjithmone duke shpresuar qe zgjidhja e ketij problemi do te jete ndihmes per komunitetin qe ashte i pranishem
aty si dhe per ata qe jan ne kalim , dhe duke bere krahasimin e gjendjes aktuale dhe asaj qe do te jete pas
realizimit te projektit i cili tash veq eshte duke u zbatuar gjate ketij punimi do te verehet nje permiresim dhe
lehtesim per ata qe jan pjese e ketij projekti.
-

Metoda kerkimore eshte bazuar ne te dhenat pozites , siperfaqes ku do te realizohet projekti
Metoda projektuese eshte bazuar ne projektimin e rrethrrotullimit si dhe drejtimet e detyrueshme qe do ti
aplikojne pjesmarresit ne komunikacion
Metoda e statistikave apo e numerimit eshte bazuar ne numerimin qe eshte bere ne dite e kohe te
caktuar gjate fluksit me te madhe te automjeteve pra grumbullimi ,organizimi analizimi dhe interpretimi
i te gjithe faktoreve te siguris dhe te3 dhenave numerike qe kushtet e sigurise te jene me te aplikueshem.
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5 . SWOT- ANALIZA E UDHEKRYQEVE RRETHRROTULLUESE

5.1 ANALIZE
Analiza e bere ne muajin maj- qershore e udhekryqit rrethrrotullues ne hyrje te autostrades ne Reshtan
5.1.1 PERFITIMET
-

Pamja e hyrjes ne autostrade
Ndotja e ambientit me e vogel
Ulet zhurma
Zvoglohet kolona e automjeteve ne udhekryq
Rritet sigurija

5.1.2 .TE METAT
-

Mirembajtaj e ishullit qendror duke mbjellur bari dhe lule
Hapsira e madhe shfrytezuese e ishullit qendror

Mundesite
-

Permiresim i mevonshem
Ulja e ndikimit te trafikut
Zvoglimi i aksidenteve
Per petrsonat me aftesi tee kufizar mundesite per qasje janë më të me te medha

5.1.3 .RREZIQET
-

Pengesa e levizjes se qiklisteve
Lexueshmeri e dobët e shenjave
Mungesa e hapsirave te gjelbera perreth udhekryqit

Nga analiza SWOT qe eshte bere ne udhekryqin e Reshtanit ne hyerje te autostrades mund te dalim ne
perfundim se ky rrethrrotullim ështe me së i nevojshëem dhe se ndertimi i tij do te sjell të mirat dhe perparësite
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e vendit perkates, do te zvogloj kolonat e gjata në pritje , do te zvogelij zhurmen dhe do ti jep bukuri hyerjes ne
autostrade , do te zvogeloj numrin e aksidentev edhe pse mundë te kete disa mangesi.

5 .1.4 .PERFITIMET NGA RRETHRROTULLIMET MODERNE
-

Nese nje rrethrrotullim i ndertuar me parametrat modern mund te jetë ne gjendje qe te sjell perfitime si
Zvoglimi i shpejtesis se se trafikut zvoglon edhe numrin e aksidenteve
Shoferet kan me shume kohe qe te manevrojne me shume me shpejtesin dhe te shmangin aksidentet ne
trafikun me qarkullim te terthort
Kembesoret kalojne distanca te shkurtera nga qasjet e ngushtuara te rrugev dhe obligimi i tyre eshte
per te pare ne nje drejtim te vetem kur kalojnë
Rrethrrotullimet jan kryqezime per shoferet fillestar
Shoferet kanë te kan te drejte të kthehen djathras dhe asnjeher te kthehen ne te majte
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5.2. VENDET KU MUNDE TE PERDOREN RRETHRROTULLIMET
Rrethrrotullimet moderne jan te projektuar për te bërë zgjidhje te qeshtjeve qe ne do ti permendim.
-

Kryqezimet rurale me shpejtësi te lartë
Vendet e perplasjeve ose te vonesave të qarkullimit
Ku sinjalet e nevojshme janë të nevojshme
Kryqezimet e auto rrugëve si dhe terminaleve me devijim anësor
Kryqezimet me me shume se katër rrugë
Ndryshimi mes shpejtesive te larte rurale dhe urbane me shpejtesi te ulëKryqezimet qe janë te
rëndësishme nga nje dizajn urban ose pamje të dobëta

5.2.1 DIZAJNIMI DHE PLANIFIKIMI PER EFIKASITET DHE SIGURI NE RRETHRROTULLIM
Të gjitha keto që do ti sqaroj tregojn mundesit e hetimit per projektimin e rrethrrotullimeve per zgjidhjet reale .
Pervoja e deritanishme tregon qe rrethrrotullimet bejne zjidhjen e problemeve te grumbulluara duke pritur
zgjidhjet e mundshme dhe te lehta
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5.2.2 MENYRA E PLANIFIKIMIT DHE FIZIBILITETIT TE RRETHRROTULLIMET
Hapat e rëndësishem per vlersimin dhe planifikimin e fizibilitetit te udhekryqit rrethrrotullues:
-Identifikimi dhe vlerësimi i anes specifike dhe ndikimi ne komunitet se per qfarë arsye një rrethrrotullim i
qfarëdo madhësie të caktuar nuk do të ishte një zgjidhje e mire.
- Nje konfigurim paraprak i bazuar në korsi të lëvizjes varësisht nga kërkesat e kapacitetit.
- Identifikimi i llojit te kryqëzimit të tërthort – mini urban apo rural, kundrejt projektimit konvencional me
ose pa një ishull qendror të ngritur.
-

Determinizimi i mundësive te hapësirës ekzistuese në lidhje me te drejt kalimi

- Krahasimi i unazes rrethore me udhekkryqet alternative duke përdorur llogaritjet e kapaciteteve , sigurinë
dhe koston e jetës
Dhe te gjitha keto rezultate duhet te dokumentohen me një dizajn te tërthort të shkurter apo te përzgjedhjes se
studimit.
Ne SWOT ështe shfrytëzuar pjesa cilësore e analizes:
-

PËRFITIMI {FORTËSIA]
DOBËSITË
MUNDËSITË DHE
KËRCËNIMET
Te gjitha këto janë perpjekje per te bëre të mundëshme zhvillimin e mundshëëm.
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5.2.3 PIKAT E FORTA -PERFITIMET
Te gjitha programet e politikave të brendëshme per agjensitë shtetrore te dobishme për avancimin e
rrethrrotullimit në një shtet me një zhvillim transit si vendi yne Kosova.Dhe krijimi i i politikave të tilla
ne gjithë vendin rrethrrotullimi ka një marrëdhenje të drejtëpërdrejt[ p[r avancimin e sigurisë së
trafikut rrugorë si prioritet iqdo shteti.

-

-

Kjo ëeshte për shkak të arsyeve të mëposhtëme
Politikat e thmeluara lejojn që ithtaret e rrethrrozullimve nga një pozicion të caktuar brenda shtetit
dhre brenda agjensive te mirembajtjes së rrugëve duke krijuar politika per mbështetje me rregullativat
ligjore per projektim -ndërtim dhe mirëmbajtje te rrethërrotullimeve .
Agjensia me nje politikë te përcaktuar të tërthortë mundë të tregoje se nj[ organizatë ështeë e hapur për
të ndryshuar e cila promovon nje ambient te pershtatsgëm për zbatim.
Miratimi i një politike mundë të tregojë zbërthimin e barrierave informale të brendshme , të cilat mundë
te pengojnë zbatimin e mundshëm.
Me më shumë shtete miratimi i politikave të reja dhe të rishikuara kanë precedentë pëer sukses pasi që
ka indikacjone buxhetore.
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5.3. NDIKIMET EKONOMIKE
Gjatë perfundimit të analizes se njeë kostoje të një rreth rrotullimi zakonisht kan një kosto ekujvalente me të
ulët se alternativat tjera . Për më tepër , deshmitë tregojnë se zbatimi i një rrethrrotullimi ka hapur dukshem
hapsirat e shesheve për zbukurim me lehtësimin e kufizimeve të kapaciteteve ne udhkryq pa pasur probleme te
rrjedhës së fluksit.
Për ti mirëmbajtë udhekryqet është shumë me e lehtë ne krahasim me udhëkryqet e sinjalizuara pasi qe nuk ka
ndonje metodë specjale per te mir[mbajtur ishullin qendrore por mundet vetem te mbillen lule apo edhe
zbukurime tjera.Për te mirmbajtur rrethrrotullimin nuk nevoitet ndonje specializant perveq rregullimin e
ndriqimeve siq jan tek semaforet .
5.3.1 KOSTOJA KAPITALE FILLESTARE
Për të filluar ndertimin e nje rrethrrotullimi fillimi i ndertimit duket te jetë i lartë per arsye se zona e mbuluar
nga nje unaze ngrit koston si ndertimi i një unaze rrethore të ngritur .
5.3.2

PERCEPTIMI PUBLIK DHE PRANIMI

Per ndërtimin e nje rrethrrotullimi publiku ne fillim shfaqë reagime negative e pozitive ,mirëpo duk
ndikuar mediat ateher edhedo te kete kthimi i mendimeve pozitive dhe ndertimi do te pranohet me lehte
dhe do të jete me i pranueshem dhe ky zbatim do te has rritjen e programeve dhe politikave te tërthorta
të sukseseshme .

5.3.3 SIGURIA
Te dhenat mbi sigurin e rrethrrotullimit vazhdojn te tregojn reduktime dramatike te aksidenteve ,
sidomos numrin e aksidenteve te renda dhe fatale . Me mbi 20 vjet te aplikimit ne shume shtete te
dhenat jane ne perputhje me te dhenat e sigurisë nderkombëtare ,duket sikur te dhenat mbi sigurine ne
rrethrrotullim janë të qendrueshme dhe ndoshta arsyeja me e mire për avancimin e mëtejshem të rreth
rrotullimeve .

5.3.4 TË METAT-DOBËSITË
Jo gjithmone te gjitha rrethrrotullimet janë zgjidhje në nje kryqëzim .
Për fat të keq ,më shumë faktet e mundshme janë ose neglizhohen ose refuzohen për arsye te gabuara, ose për
shkak se nuk ka njohuri te mjaftueshme se si funksionon rrethrrotullimi,ose ajo që i bënë ata te veprojne më
shume në menyre të sigurtëse ka më pake shenja dhe sinjalizime të trafikut në krahasim me udhëkryqet klasike.
Megjithatë, ka raste në të cilat rrethrrotullimet nuk janë praktike apo të mundëshme.
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-

Ne fillim janë arsyet kryesore pse jo te zgjidhni nje udhëkryq rretherrotullim ose kur të marrim në
konsideratë një udhëkryq rrethrrotullim me kujdes .
Hapësira e nevojshme për një diameter të jashtëm të pranueshem e që nuk ka në dispozicion
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6 . PERFUNDIM –KONKLUZIONE DHE REKOMANDIME
6.1 KONKLUZIONI
Ne kuader te ketij punimi jane shqyrtuar problemet egzistuese te rrjedhjes se qarkullimit ne kuader te
udhekryqeve konfliktuoze ne komunenen e Therandes.
Duke pare gjendjen egzistuese te udhekryqit ne fjale dhe duke pare pengesat qe hasen gjate kyqjes dhe
shkyqjes ne autostrade ne reshtan dhe duke pare pengesat e perditeshme ne trafik jam munduar te kontriboi
lidhur me zgjidhjen e pikes konfliktuoze ne udhekryq.

Duke pare rendesin e ketyre llojeve te udhekryqeve vjen ne shprehje edhe rendesia e aplikimit edhe ne vendin
tone e sidomos pas vitit 2000.kosova fillin aplikimin e udhekryqeve rretrrotulluese.
Pasi qe udhekryqet rrethrrotulluese rrisin efikasitetin e ngasjes dhe ka vetem ane pozitive.
Karakteristikat kryesore te udhekryqeve rrethrrotulluese kryesisht bazohen ne ishullin qendror si zgjidhje
funksionale per udhekryqet rrethrrotulluese.
Element tjeter i rendesishem i udhekryqeve ne fjale eshte se i zvoglon pikat konfliktuoze ne mes te automjeteve
dhe kembesoreve.

6.2 REKOMANDIMI

Avantazhet kryesore te zgjidhjet me rrethrrotullim per kryqezimet me nje nivel mund te permbledhen si me
poshte:
- permiresimi i kushteve te siguris ne kryqezime , ne saje te numrit te kufizuar te pikave te konfliktit dhe
zvogelimit te shpejtesive relative ne perplasje ;
-veprimet e ktheses jane me te lehta , ne raport me tipet e kryqezimeve ,ne veqanti , menyrat ne te cilat zgjidhen
manovrat e kthesave majtas , kontribuojne ne zvoglimin e pergjithshem te pritjeve ne hyrje dhe ne
funksionimin me te mire relativ,
-rrjedheshmeria me e madhe ne drejtimin e luhatjeve te trafikut ne krahasim me kryqezimet semaforeve apo
udhekryqeve te pasinjalizuara, ne kushtje te nje flukesi te ulet numri i mjeteve nuk arrin te sillen me mire se
rrethrrotullimet;
-mundesia e kryerjes se manovrave me te rrezikshme (kthimi majtas dhe te ndryshimit te marshit)me qetesi me
te madhe dhe ne menyre me te sigurte ,pa dashure te perdoret keq kryqezimi qe po kalohet;
-zvoglimi i shpejtesis relative midis mjeteve qe e kalojne, ne menyre qe te rrisin sigurine ne krzqezim , fale
pranise se efekteve te shkaktuara nga verifikimi i aksidenteve eventuale.
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-ndotje me te vogla ne konsume me te uleta karburanti,ne barazi trafiku, ne lidhje te kryqezimeve me semafor ,
pershkak te shpejtesive te uleta te kalimit ne nje regjim pothuajse te vazhduar te qarkullimit dhe ne sjellje
drejtimi deri ne shkallene ngopjes .
-nje adoptim me i madh ne kryqezimet me se shumeti se 3-4 kryqesime ne zavendesim te nenedarjes se
kryqezimit ne disa me te thjeshta dhe per veshtiresin e semaforizimit apo udhekryqeve te pasinjalizuara.

Ne te njejten kohe nje rethrrotullim paraqet edhe mangesit e veta ,te cilat jane:
-nje rrezikshmeri me te larte kur perputhja planimetrike e terrenit nuk eshte e sheshte , pra e tille qe te krijoj
veshtiresi te mundshme lidhur me shikueshmerin e kryqezimit;
-nje funksionizim me te keq ,kur ka nje diskuiliberevident te flukeseve ne deget e ndryshme te kryqezimit ,meqe
rryma me e vogel , pengon defluksin qarkullues te asaj me te madhe , duke percaktuar vlera te tepruara vonese ;
-ulje te sigurise ne kryqezim ne rastin e nje shpejtesie te larte (rrethrrotullim me dy apo tri korsi)dhe ne rastin e
pranis se kempesoreve;
-funksionim me i keq ne lidhje me kryqezimet semaforeve ne rastin e degeve me tri korsi , meqe te gjithe
mjetet, duke u ndalur per ti dhene peparesi flukesit ne karrexhaten qarkulluese akumulojne vonese ne kalimin e
kryqezimit ne te kunderten edhe ne prani te ktheses se mbrojtur majtas nje kryqezim semafori funksionon me
mire, meqe mbeten sidoqofte dy korsi per defluksin qarkullues per manovrat e kalimit dhe kthimit majtas;
-mungese hapsire ose kushte topografike te aksidentuara , qe nuk lejojne nje pamje te pershtatshmete lirte ne
siguri ose kushte te lehtesuara manovrimi per mjetet e renda ;
-flukse te konsiderueshme mjetesh te renda , manovrat e te cilave ,ne rastin e rrethrrotullimeve me karakteristika
gjeometrike te kufizuara , munde te jene shkaku i vonesave te medha dhe frekuencave te rritura te aksidentit.
Gjendja egzistuese e udhekryqit eshte i nje niveli jo te mire per kapacitetin e automjeteve ne te cilin
qarkullojne automjetet.
Ne baze te numerimit dhe matjeve si dhe fotografimit te gjendjes se udhekryqit krijohen situata konfliktuoze ne
mes te automjeteve pasi qe nuk resoektohet e drejta e perparesise se kalimit.
Qellimi kryesor i ketij punimi eshte ofrimi i zgjidhjes afatgjate per udhekryqin e formes klasike pasi qe si pike
kryesore e hyrjes ne autostrade paraqet edhe vonesa dhe krijim te kolonave .Duke marre parasysh shume faktore
siq jane shtimi i popullesis rritja e shtimit te automjeteve etj. Udhekryqi ekzistues nuk ofron sherbim te mire ne
trafik dhe vonesat e konfliktet e shumta.
Prandaj si propozim u mundova qe ne baze te kushteve ekzistuese qe jane , zgjidhja me e mire per nje qarkullim
me efikas do te jete rrethrrotullimi ,ku ne baze te llogaritjeve te bera dhe hapsires disponuese mendoj se
rrethrrotullimi eshte zgjidhja me e mire e eleminimit te pikave konfliktuoze si dhe bllokimit ne oret kulmore te
qarkullit te automjeteve .
Une mendoj se ky udhekryq sherben per nje perjudhe se paku 30 vjeqare pa nderhyrje ne te , gje qe
ndikon ne anen ekonomike te komunes.
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Ne baze te analizave per udhekryqet perkatese del se kapaciteti i udhekryqit egzistues eshte 50% me i vogel ne
krahasim me udhekryqin e projektuar me rrethrrotullim
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